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無線室は、2 つの区画に分割されていた。1 つは受信用（上の写真）即ち無線室で、もう 1 つ
は送信用で、サイレントルームとして知られていた。それは送信機によって発生する騒音のため
に防音処置が施されていたための通称である。（末尾の Parks Stephenson の報告参照。） 
 
1．受信装置（Receiving Equipment）＝無線室（上部写真） 
主受信機（Main receiver）:   
・磁気検波器（the Magnetic detector） 
・マルコーニマルチチューナー（Marconi Multi Tuner）  





2. 送信装置（Transmuting Equipment） 
 
 
送信機室（Silent Room：CGI by Parks Stephenson） 
 
主送信機：（Main Tx） 
・5 kW 回転火花放電式。（新型。この装置のみがオリンピック号と異なる。） 
・入力：100-110 VDC  @ 60 アンペア 
・MG 出力：300VAC  @420Hz  5kW 
・作動周波数：600 m（長波 500kHz）および 325m（短波 930kHz）。 
・CW:840 Hz。  
・到達距離：昼間 250 マイル、夜間 2000 マイル以上（ただし保証なし）。 
・呼出符号：MGY 
・電鍵電流：約 17 Amp. 300VAC （操作時 10-14,000 VAC to rotary） 
 
補助送信装置（Auxiliary Tx）： 
・10 インチコイルを使用した 1.5 kW 火花放電装置（the plain spark gap sets）。  






装置（spark gap sets）と区別するために、回転式火花放電（disk discharger）と呼ばれてい
た。  
構成物は左から順に、DC モーター、変換機（the alternator）、回転式火花放電装置（the disc 
discharger unit）、コンデンサーバンク（the condenser bank）である。 
コンデンサーバンクの上には、スパイラルインダクタンスコイル（the spiral inductance coil）
がある。 右上隅には大きな木箱の中に空中調整インダクタンス（ATI：Aerial Tuning 
Inductance）がある。 
モーターと発電機の上の壁には DC と AC 配電盤があり、レギュレーターが下にあり、グラフ
ァイト（the graphite shunts）がその下にある。 





・一対の T 型 バランスタイプ。 
・長さ 450 フィート。 





















4.  回路図 
 
   




図は、5 kw 主送信機、1.5 kw の非常用火花放電送信機、主および補助受信機を示している。 
 
タイタニック号の無線機は、アイルランドのベルファストにあるハーランドアンドウォルフ
（Harland and Wolff, shipyards in Belfast, Ireland）の造船所で、無線通信士のジャック・フ
ィリップス（Jack Philips、25 歳）とハロルド・ブライド（Harold Bride、21 歳）によって装
備、試験、調整、および操作された。 (Image via Titanic Radio Room Blog) 
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ー・ロード（Walter Lord ）の小説「A Night to Remember」をベースにして 1958 年に同名で
































一躍無線通信の重要性が見直され SOLAS 条約の制定につながるのである。 
 











（注）ライトーラーは、タイタニック号の処女航海出航のわずか 2 週間前に海上試運転時の 1 等航海士として
乗船した。しかし、出航日が近づくと、スミス船長はオリンピック号のヘンリー・ワイルド（Henry T. 
Wilde）を採用し主席航海士に任命した。 これにより、元の主席航海士マードック（Murdoch）は 1 等航海





















































と述べている。ちなみにカリフォルニアン号のエヴァンスは 20 歳でたった 6 か月の経験しかなかっ
た。一方、タイタニック号のジャック・フィリップスは 24 歳、次席通信士ハロルド・ブライド
は 22 歳で先輩である。］  
このメッセージは、タイタニックだけでなく、その海域のすべての船に向けられていた。 
カリフォルニアン号のエヴァンスは、その朝の午前 7 時から長時間勤務していたため、このあ
と作業を終えてすぐ通信装置の電源を落として午後 11 時 35 分に就寝した。 
   タイタニック号が遭難信号の送信を開始する 30 分前であった。 
 
23: 40 タイタニック号の見張り員が氷山を発見。  
 















フィリップスはもう一度席に戻り、1912 年 4 月 15 日(月)午前 12 時 5 分頃から遭難呼出信号
「CQD（マルコーニ・ネットワークの標準略号）」の送信を開始。多くの周辺の船舶が傍受し
た。（12 時の時間表記で午前 12 時は日が変わった 00 時のことで、午前 1 時は 01 時のことである。） 
ジャック・フィリップスは、勤務を再開し、CQD に続く MGY（自船のコールサイン）の送
信を開始。 




















［後日の証言で、ブライドによると、タイタニック号の無線機は、4 月 15 日月曜日の午前 2













The Marconi International Marine Communication Company, Ltd. の電報用紙 
 
 （赤字は手書き）      COPY.（スタンプ） （Southampton Maritime Museum で入手） 
Sent date: 14 / April                              
No.: 3 / 1  Celtic  OFFICE   14 April 19__ 
Prefix:  SOS     Words     
Office of Origin:  Titanic    
Office sent to  DKF（Prinz Friedrich Wilhelm の呼出し符号) Time sent 11:36 a. m.   
By whom sent：（サイン g ? 多分、John G. Phillips） 
To：Cq  （各局あて） 
【メッセージ】 
CQD  REQUIRE  ASSISTANCE  POSITION  41.46N  50.14W  STRUCK  
ICEBERG 
















































［後日の証言で、フランクルト号の通信士は CQD メッセージを認識したか？ 問いに、「確か




で SOS が採択された。この審議では、国際遭難信号の標準案として、マルコーニの CQD、アメ
リカの手旗信号の ND、ドイツの一般呼び出しの SOE が候補として挙げられ、聞き取りやすい
SOE を採択することとなったが、E はモールス符号の 1 短点（・）なので聞き落とす恐れがあ
るため、3 短点の S（・・・）に変更した SOS（・・・－－－・・・）が採択された。 
ただし、これは合成略号であって文字ではないので、すべてにスペースをおかずに用いるもの
である。従って、IWB でも良いし VMS でも同じことになる。 
 以降数年間は、多くの通信ネットワークがマルコーニ企業であり、マルコーニの従来の信号
CQD が SOS より広く認識されていた。 （これは、マルコーニの遭難信号が国際信号よりも上
に評価されていた一例である。） 
（遭難周波数） 
CQD と SOS はどちらも、タイタニック号の処女航海時に承認されていた遭難信号である。 
1906 年にベルリンで開催された国際無線電信会議により、600 メートル（長波）と 300 メート
ル（短波）が 2 つの波長として一般公共サービスに認定された。当時の船舶用の通常波は 300
メートル波として確立されていた。通常の電波で呼出し、通信設定ができれば、600 メートル未
満または 1600 メートルを超えていれば、通信は別の電波に移動できた。 1912 年にロンドンで
開催された国際無線電信会議は、これらの 2 つの波を再確認し、600 メートルの波を船舶が使用
する通常の波長として指定した。遭難の呼出は通常の波（600 メートル、または 500 kHz）で行
われることになっていた。 1906 年の条約は、共通の周波数を確立した最初のものであった。 
原則として、すべての船舶は最も近い沿岸局を使用して通信することでであった。しかし、条
約サービス規則の XXXV 規則第 2 項では、特定の状況下でより遠い沿岸局を使用することが許
可されている。その例では、1800 メートルの波長が使用された。 
しかし、1912 年までに、ほとんどの船と沿岸局が 600 メートルの波を動かしていた。ハロル












ーニでは、イギリスには最初のコールレターの 1 つとして「M」が割り当てられていた）。 









 これらのことから以下のような教訓を得た（通信関係のみ）。 ⇒ 国際条約化。 
1. 無線設備を船社の責任範囲で船に装備 















C. 発見された沈没船の評価  
 
シーナ・ジョーンズ（Sheena Jones）CNN ニュースから 
バージニア州の連邦裁判所に提出された文書によると、タイタニック号から遺物を回収する独








得る必要があると当局は述べている。 国立海洋環境庁（The National Oceanic and 
























































































アンテナは 2 次側に接続されていた。 
受信機では、変圧器により、アンテナがコヒーラーによって生成される高インピーダン
ス負荷により高い電圧を供給できるようにした。 






















































ビス」のテクニカルアドバイザーとして採用され、また、History Channel と National 























屋を見られたときは、AC / DC 配電盤とフィールドレギュレーターは壁の断片に取り付けられた
ままであった。 AMPERES と VOLTS のメーターのガラスは、4 つのゲージのうち 3 つはまだ無



















Contributors and Credits: 
・Allan Brett VK2EBA 
・Parks Stephenson. [ps@parksstephenson.com] 
・Spud Roscoe <spudroscoe(at)eastlink.ca> 
・https://www.cnn.com/2020/02/19/us/salvage-company-titanic-radio/index.html 
・James Cameron's TITANIC book. Page 69 
・Halifax Radio Club Titanic page  http://www.halifax-arc.org/pdf/TitanicRadio1.pdf 
・Titanic Radio Room Blog  https://hackaday.com/2020/03/04/raising-the-titanics-radio-room/ 















The Titanic の生涯・時系列 
 
1909 年 3 月 31 日 ハーランド＆ウルフ造船所 第 401 番船としてキールを設置。 
タイタニック号の建造が始まる。 
1911 年 5 月 31 日 タイタニック号進水。 
1911 年 7 月 ホワイトスターライン社とハーランド＆ウルフ社の合意で、タイタニック号の
就航は 1912 年 3 月 20 日に決まる  




1911 年 11 月 11 日 ホワイトスターライン社はロンドンタイムスで、タイタニック号の処女航海
日を 1912 年 4 月 10 日と発表。 
1912 年 1 月 木製救命ボート 16 隻、折りたたみ式救命ボート 4 隻が装備される。 
1912 年 3 月 25 日 救命ボートのテストが行われる。 
1912 年 4 月 1 日 海上試運転が強風のため延期。 
1912 年 4 月 2 日 06:00 海上試運転実施。1 日で終える 
  ベルファーストから最終港サウザンプトンへ向かう。 
1912 年 4 月 3 日 真夜中過ぎにサウザンプトンに到着。  
1912 年 4 月 6 日 大多数の乗組員が招集される。 
  大きな搭載物積込み（559 トン） 石炭積込み（5,892 トン）。 
1912 年 4 月 8 日 生鮮食料品積込み。 
1912 年 4 月 10 日 出港日 
4 月 10 日 07:30 船長、全乗組員乗船。 
4 月 10 日 08:00 全乗組員避難訓練。 
4 月 10 日 09:30 二等、三等船客乗船開始 
4 月 10 日 11:30 一等船客乗船開始。 
4 月 10 日 12:00 離岸（ニューヨーク号と接触事故） 1 時間遅れ。 
4 月 10 日 13:00 シェルブール向け出航。 
4 月 10 日 18:30 シェルブール港で船客 22 人下船。 
4 月 10 日 20:00 船客乗船完了。 
4 月 10 日 20:10 クイーンズタウン向け出航。 
4 月 11 日 11:30 クイーンズタウ停泊。船客 7 人下船。三等船客 113 人、二等船客 7 人乗船。 
4 月 11 日 13:30 ニューヨーク向け出航。 
   － タイタニック号は全速前進巡航速度 22.5 ノットで大西洋を横断 － 
4 月 14 日 09:00 カロニア号より、42°N、49～51°W に氷山・氷原ありとの無電報告。 
4 月 14 日 11:40 ノートルダム号から、同海域に「氷山多し」の無電報告。 





4 月 14 日 13:45 ドイツ船アメリカ号から、41°27’N、50°8’W に氷山ありの警告。   
4 月 14 日 17:30 気温が急激に 16 度低下、摂氏 0.6 度になる。 
4 月 14 日 17:50 スミス船長は針路をやや南に変える。 
4 月 14 日 18:00 ライトラー2 等航海士はワイルド主席航海士と交代、入直。 
4 月 14 日 19:30 タイタニック号のブライド通信士が、カリフォルニアン号から 42°3’N、 






4 月 14 日 20:55 スミス船長は夕食会を辞し船橋に、 
4 月 14 日 21:20 船長は「何か変わったことがあったら起こすように」と指示して就寝のため
部屋にもどる。 
4 月 14 日 21:30 ライトラー航海士は、見張台に「翌朝まで氷山に十分に注意するよう」伝言。 
4 月 14 日 21:40 メサバ号から氷山の警告。タイタニックの通信士多忙で特に採り上げず。 
4 月 14 日 22:00 ライトラー2 等航海士はマードック 1 等航海士に当直交代。見張員も交代。 
4 月 14 日 22:30 海水温度マイナス 0.6 度に下がる。 





4 月 14 日 23:20 タイタニック号の見張り員フリートとリーは前方に薄い もや が現れたのを
認める。 
4 月 14 日 23:30 タイタニック号は 20.5 ノットの速度で航行中。見張り員が前方 450m ほどの
ところに海面から 17～18m の氷山を発見。直ちに鐘を 3 回鳴らして、伝声管







氷山を発見してから衝突まで 37 秒であった。 
4 月 14 日 23:50 衝突から 10 分間でキールより 4.2m 上まで浸水。 
4 月 15 日 00:00 スミス船長は、造船所保証技師トーマス・アンドリュースとともに被害状況
点検のため船内を一巡。 
アンドリュースは計算して沈没までに 1 時間ないし 1 時間半と割り出す。 
   船首がゆっくりと沈み始める。 
   スミス船長は無線で遭難呼出を発信するように指示。 
ボイラー室は蒸気を排出して機関停止。 
轟音をたてて煙突から蒸気の煙が噴出する。 
4 月 15 日 00:05 キール上 9.8m の高さにあるスカッシュコートが浸水。（F-階、第 4 区画） 
   救命ボートのカバーを外し、乗組員に船客を集合させるよう指示が出される。 
4月15日00:10 約10～19マイル離れたところにいたカリフォルニアン号はタイタニック号。     
～01:50  の発炎筒の明かりを認めるが、まさか遭難とは気づかずに遠ざかってしまう。 
4 月 15 日 00:15   ［この間遭難通信が交わされる: 本誌“交信記録”参照］ 
～02:17   （括弧内はタイタニック号からのおおよその距離） 
オリンピック号（500 マイル）、マウント・テンプル号（49 マイル）、フランクフルト
（153 マイル）、バーマ号（70 マイル）、バルチック号（243 マイル）、ヴァージニア号
（170 マイル）、カルパチア号（58 マイル）、ケープレース海岸局（400 マイル）など。 
カリフォルニアン号（11 マイル）は遭難通信には関与していない。 
4 月 15 日 00:20 キールから 15m 上の船員室まで浸水（D-階）。 
4 月 15 日 00:25 女性と子供を救命ボートに乗せるよう指示が出される。 
（Women and children first!） 
4 月 15 日 00:45 最初の救命ボート（右舷 7 号）が海上に降ろされる。定員 65 人のところ実
際に乗ったのは 28 人だった。 






 る。 右舷 5 号ボートが降ろされる。 
社長イメイズが乗ろうとしてロウ航海士の指示に従わず激しく叱咤される。 
4 月 15 日 01:00 右舷 3 号ボートが降ろされる。32 人乗船中 11 人が乗組員。 
4 月 15 日 01:10 右舷 1 号ボートが降ろされる。コズモ卿、ゴードン婦人、乗組員 7 人を含む
わずか 12 人乗船。 
   左舷 8 号ボートが降ろされる。39 人乗船。ロテス伯爵夫人が舵をとる。 
タイタニック号は左舷に大きく傾き甲板の斜面も急角度になる。 
船首が船名が書かれた部分まで没水。 
4 月 15 日 01:20 右舷から 8 号ボートが 56 人を乗せて離れる 
   タイタニック号は、今度は右舷に傾き船首が海中に没しはじめる 
4 月 15 日 01:25 左舷の 12 号ボートが婦人と子供 40 人を乗せて海上に降ろされる。 
船員 2 名が操舵のために乗り込む 
4 月 15 日 01:30 船上に残った乗客の間にパニックが広がり始める。既に定員一杯の船に客が
乗り込もうとするので、ロウ航海士は拳銃を空に向けて 2 発警告発射する。 
4 月 15 日 01:35 左舷 16 号ボートが 50 人以上を乗せて離れる。 
右舷 13 号ボートが 64 人を乗せて海上に降ろされる。その大部分が二等、 
三等船客の婦人と子供。   
続いて、70 人を乗せた右舷 15 号ボートが降ろされ、危うく 13 号ボートの上 
に衝突しそうになったが、間一髪 13 号ボートが離れたため難を逃れた。 
4 月 15 日 01:40 船首側にあったボートすべてが降ろされたので、残った船客が船尾に移動し
始める。 




       左舷で2号ボートが降ろされるが定員40人のところ25人しか乗っていない。 
4 月 15 日 01:55 ジョン・ジェイコブ・アスター大佐夫妻が 4 号ボートに乗り込もうとしてラ
イトラー航海士に拒否され、婦人のみが乗船。夫人を見送る。 
このボートは 40 人の婦人と子供と数人の乗組員が乗船。 
20 人の余裕があった。 
4 月 15 日 02:00 海水はプロムナードデッキの下 3m に迫る。 
4 月 15 日 02:05 沈没寸前の船にまだ 1,500 人が残っている。 
折りたたみ式ボート D は定員 47 人なので、船員は腕を組んで円陣を作り 
女性と子供しか載せないようにして 44 人を乗せて離れる。 
4 月 15 日 02:10 スミス船長は通信士のフライドとフィリップスを任務から開放。 
4 月 15 日 02:17 スミス船長は乗組員たちに「皆、自分のために行動せよ」と告げて船橋へ 
保証技師アンドリュースは一等喫煙室で空を見詰めるようにして立っている 
姿が最後に目撃された。 
   多くの船客と船員が海の中に飛び込む。 
4 月 15 日 02:18 多くの生存者が、船体が二つに裂けるのを目撃。船首は半分まで没水。 
4 月 15 日 02:20 ちぎれた船尾側船体が垂直に立ったままで数分間後に沈没。 
4 月 15 日 03:30 救命ボートからカルパチア号の信号弾が見える。 
4 月 15 日 04:10 最初のボート（2 号ボート）がカルパチア号に収容される 
4 月 15 日 08:30 最後のボート（12 号ボート、ライトラー乗船）がカルパチア号に収容される。 
4 月 15 日 08:50 カルパチア号がニューヨークに向けて現場を離れる。 
救命者 706 人、犠牲者 1517 人と推定。 































記録を取ったとは考え難いので、タイトルを単に時系列として整理した。2020 年 4 月片山］ 
